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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Setoff mil mindestens einem am Heck angeordneten Propeller, der mit einem 
Antriebsmotor an Bord des Schiffes gekoppdt ist Die Erfindung ist in enter Linie fQr groBe Handels- oder 

s Passagiersctoffe mh einer Motorleistung von mindestens 365 kW bestimrat 

Infolge des gestiegenen Olpreises, der zu einer betrftehdkheo Erhfihung der Kosten for den Sctoffsantrieb 
gefQhrt bat, gewinnt der Bau von Setoff en mh hohen Mtriebswirkungsgrad immer mehr an Bedeutung. Far den 
Antriebswirkungsgrad ist der entscbeidende Faktor der Wirkungsgrad des PropeDers, d. h. die FShigkeit des 
Propellers, die von der Antriebsmaschine des Setoff es gelieferte Energie in nutzbare Antriebsenergie urazu- 

io wandlen. Der Wirkungsgrad des Propellers htagt wiederum von zahlreicben Pararoetern oder Faktoreo ab, von 
denen der PropeUerdurchmesser der wiehtigste ist Ganz allgemein gilt, daB bei einer optimal en Anpassung der 
PropeDerdrehzah! an den PropeUerdurchmesser ein grofiercr Propellerdurcfamesser einen kfihereo Propeller- 
wirkungsgrad und damh einen besseren Antriebswirkungsgrad ergibt, wetl die kinetiscben Verhme in der 
Propellerbahfl geringer sind. Deshalb haben Bemuhtmgen zur Senkung der Treibstoffkosten von Sctoffeo in 

is jungster Zeh allgemein zu Versuchen gefQhrt, groBere Propeller in bexug auf die SchiffsgroBe mh niedrigeren 
Drehzahlen als bisher zuverwenden. 

Beispietweise sind Sltere Motorschiffe mit Propellern ausgerihtet, deren Durchmesser normalerweise 
50-65% des Tiefgangs des Schiffes entspricht und deren Antitebswirkungsgrad etwa 55—65% erreicht Bei 
modemen Setoff en dagegen betragt der PropeUerdurchmesser oft 80-90% des Tiefgangs des Schiffes, und das 

» Setoff hat ein serieD ausgebildetes sogenanntes Halbtunnelheck, urn tu verhindern, daB der Propeller Luft 
ansaugt Auf diese Weise konnten Anrriebswirktmgsgrade von 70- 75% erzielt werdea 

Ein Beispiel fOr ein solches Setoff ist in Hansa, Heft 1. 1976 Seite 19/20 beschrieben. Bei diesem Setoff ist die 
Strahlflache durch den Einsatz ernes relativ groBen Propellers verdoppelt worden. so dafi eine relativ niedrige 
optimale Drehzahl von 50 U/min erzielt werden konnte. 

25 Als Faktoren, die einer weiteren VergroBerung des PropeBerdurchmessers entgegenstehen. werden bisher 
angesehen: 

a) das Erfordemts eines vorgegebeoen kieinsten Abstandes zwischea Propeller und Schiff srumpf ; 

b) das Ansaugen von Luft durch den Propeller; und 
n c) der GesamttJef gang des Schiffes. 

Urn uoannehmbare Schwiagungen ira Setoff srumpf zu verraeiden, mufi ein Mindestabstand zwischen Propel- 
ler und SctoffsrumpF eingehalten werden. In dieser Hinstcht begrenzt der vorbandene Raum in der Propefleraus- 
sparung oder -offmmg die Hone, bis zu der sich der Propeller nach oben erstrecken kann. Ein anderes Erforder- 

jj nis bestebt darin, dafi der Propeller keioe nennenswerte Mengeo Luft ansaugen soli, was bedeutet, daB die 
Propellerflagel das Wasser nicht verlassea durfen. Deshalb gibt es eine IMCO-Norm, nach der sich der gesarate 
PropeUer voll unter Wasser befinden soil, selbst bei einem Tiefgang des Schiffes unter leichtestero Ballast 
Dadurch wird ebeofalls die H6he begrenzt, bis zu der sich der Propeller erstrecken kann. Der dritte Faktor 
schlieBt aus, daB ein Teil des Propellers sich unter die KMioie erstreckt, da dies den effektiven Tiefgang des 

40 Schiffes erboht, was wegeo der begrenzten Tiefe des Fahrwassers in Hafen. Hafeneinfahrten, Kan&len und 
fihnlichen Wasserwegen nicht zulissig ist Man sieht, daB diese drei Faktoren zusammengenommen bedeuten, 
daB der Durchmesser des Propellers kleiner als der Tiefgang des Schiffshecks unter leichtestem Ballast sein mud 
Es sind, tnsbesondere bei der Konstruktion von kleineren Booten, viele Versucbe unternoramen worden, die 
vorgenannten Probleme zu Idsen. So ist z. B. zur Verminderung des StrOmungswiderstandes eines nicht im 

« Betrieb befutdlicben SchiffspropeUers aus versctoedeneo Druckschriften bekannt, die der Stromung eotgegen- 
gesetzte Fliche des Propellers in der inaktiven SteUung zu vermradern. So beschretbt die DE-AS 24 32 516 einen, 
insbesondere fur Hilfsantriebe von Segelbooten einsetzbaren zweifrageligen Propeller, bei dem sich die SteUung 
der Propellerflagel bezQglich der Ltagsachse des Propellers in Abhingigkeit von der Drehzahl verindert Ist 
dieser Propeller nicht in Betrieb, so and seine Propellerflugel achsparallel zu der Propellerlangsachse angelegt 

so Eine weitere Mdgbchkeit den Strdmungswiderstand eines nicht geaOtzten Boots an triebs zu verrnindern, wird in 
der US-PS 37 52 1 1 1 beschrieben. Bei diesem Bootsantrieb wird der Antriebspropeller zusammen mit der Achse 
und dem daran angeflanschten Motor von der aktrven in eine inaktive SteUung versebwenkt Dadurch wird 
gleichzeitig auch das Befahren von setchten Gewassern ermoglicht Nebeo der Verstellung der PropeUerflugel 
allein durch die auf lie eimvhkendcn Zentrif ugalkr&fte ist es nach Kurt Ulies "Handbucb der Schiff sbetriebstech- 

S5 nik", Friedrich Vieweg & Sohn, Braunschweig, 2. Auflage 1984, moghch, die Anstellung der Propellerflugel durch 
einen hydraulischen Vemeuraechanisrous zu verftndem. So sind verschiedeoe Nebeo typen for Propeller entwik- 
kelt worden, bei denen die Flugd eines zweiflttgeligeo Propellers unbvdraulisch oder mechatosch in erne 
•SegelsteUung* drehbar sind. Ein Beispiel fur einen VersteJimechanismus bei einem Schiffspropeller tnh mehr als 
zwei verstellbaren Flugeta ist in der US-PS 14 91 512 beschrieben. 

60 Aus der GB 20 52974 A ist ein Bootsantrieb bekannt, bei dem der Antriebspropeller gleichzeitig rum 
Vorwartsantrieb und zum Rangieren des Bootes nutzbar ist Dabei ist die Antriebswelle des Propellers zur 
Verbesserung der Uraweltvertrlghchkeit und zum Scbutz der Lager in einem wasserdichten, gemeinsam mit 
dem Propeller verschwenkbaren Gehluse gelagert, das gleichzeitig wie ein Ruder beim Verschwenken des 
Propellers die Manovrierflhigkeit des Bootes verbessert Ahnliche Vorrichtungen zur Verbesserung der Ma- 
es nSvrierfflhtgkeit sind auch fur groBere Schiffe bekannt So beschreibt die DE-PS 9 46 776 einen HiHsantrieb- 
Thruster, der zusitzlich zu dem Hauptantrieb als Steutr- und Manovrierschraube horizontal sebwenkbar 
ausgebildet ist und dabei einen Ausgleich der dauemd wechselnden Belastung der Propellerflagel des Hauptan- 
triebs bewirkt Als Alternative zu einem solchen Hflfsantrieb ist aus der Deutschen Mtschrift "Schiff und 
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Hafen", Heft 2, 1969, em Aktivruder bekannt bei dero ein dun* einen eigenen Antrieb angetriebener dreifiOgeU- 
ger Propeller in das Ruder eingebaut und rait diesera verschwenkbar ist Diese bekannten Vorrichtungen losen 
jedoch nicht das Problem, das sich durch die Ejnscbx&nkjung des fflr die VergroBerung des PropeUerdurchmesser 
benotigten Raums ergibt 

Es stelhe sich daher die Aufgabe, es zu ermdglichen, den PropeUerdurchmesser in weit bdherem AusroaB zu s 
vergroBern, als dies bisber mogtich erschien, und Propeller mil dem zwei- oder dreifachen Durchmesser der 
heutigen Propeller zu verwenden und dadurch den Antriebswirkungsgrad auf 85 bis 90% zu steigern. 

ErfindungsgemaB wird diese Aufgabe durch die im Anspruch 1 aogegebenen Mafinahmen geldst Vorteilhafte 
Weiterbildungen der Erfindung sind in den Unteransprflcheo aufgefOhrt 

Die Erfindung bcruht auf der Erkenntnis, daB der Gesamtticfgang eioes Schiffes mir dann ein begrenzender to 
Faktor fflr den Propellerdurchmesser ist, wenn das Schiff sich in einem Hafen, einer Hafeneinfahrt, einem Kanal 
oder ihnlichen Wasserweg von begrenzter Tiefe befindet Wenn dagegen das Schiff auf hoher See ist, und das ist 
es wanrend des groflten Teils seiner nutzbaren Lebensdauer, dann spielt die Wassertiefe keine so groBe Rolle, 
daB sie einem wesentltchen Vorstehen des Propellers Qber die Kiellinie binaus entgegenstehen wurde. Wenn das 
Schiff sich auf hoher See befindet. ist es daher kein Nachtell, einen Propefler zu verwenden, dessen Durchmesser is 
wesemlich groBer als der Tiefgang des Schiffes ist, der aber so angeordnet ist. daB er nicht Ober die Wasserober- 
flache berausragt und infolgcdessen Luft ansaugen konnte, sondcrn der sich wesemlich unter die Kiellinie des 
Schiffes erstreckt Auf diese Weise kann die gewflnschte Erhohung des Propeller- und Antriebswirkungsgrades 
mh entsprechender Senkung des Brennstoffverbraucns erreicht werden. Wenn das Schiff sich in einem Hafen, 
einer Hafeneinfahrt, einem Kanal oder fthnlichen Wasserweg mit begrenzter Wassertiefe befindet, wird dieser » 
groBe Propeller in eine inaktive SteUung gebracht in der kein Teil des Propellers Ober die Kiellinie hinaus 
vorsteht und in dieser SteUung arretiert Bei emem zweiflOgeligen PropeUer, dessen Weue im Unterechiff 
unbeweglich montiert ist und dessen Nabe in Hohe der Kiellinie oder etwas darfiber angeordnet ist, kann die 
inaktive SteUung, in die der PropeUer gebracht und in der er arretiert wird, eine solche sein, m der skh die beiden 
PropelleHlugel in einer horizontalen Ebene befinden. Wenn der groBe PropeUer sich in dieser SteUung befiodet, u 
kann das Schiff mit Hilfe von Schleppern oder - vorzugsweise - mittels eines Hilfsantriebs, beispielsweise in 
Form eines rotierenden Sehubgebers. eines Aktivruders oder dergleichen, manovriert werden, wie nachstehend 
beschrieben. 

An Hand der Zewhnungcn wird die Erfindung nlher eriautert Es zeigt 

Fig. 1 eine schematische DarsteUung der Sertenansicht des rfickwartigen Teils eines Schiffes gemiB einer 30 
ersten beispielhaften AusfOhrungsform der Erfindung; 

Fig. 2 erne schematische DarsteUung einer rflckseitigen Ansicht des in Fig. 1 dargestellten Schiffes; 

Fig. 3 eine schematische DarsteUung der Sertenansicht des rfickwartigen Teils eines Schiffes gemiB einer 
zwehen beispielhaften AusfOhrungsform der Erfindung; und 

Fig. 4 eine schematische DarsteUung der Rflckansicht des in Fig. 3 dargestellten Schiffes. 15 

Die Fig. 1 und 2 veranschauKchen schema tisch den rfickwartigen Rumpf eines Schiffes 1. Die Oberflache des 
Wassers ist mit 2 bezeichnet; die KieUinie des Schiffes wird durch die strichpunktierte Linie 3 angegeben. Der 
Tiefgang des Schiffes ist mit T bezeichnet Es ist zu beobacbten, daB das Schiff, besonders unter Ballast, oft eine 
gewisse Trimmlagc zeigt, so daB die Kiellinie 3 in Vorwarts* und RQckwartsrichtung des Schiffes nicht horizontal 
verliuft, sondern rtckwarts schrag nach unten gerichtet ist Deshalb ist der maflgebende Tiefgang fflr die 40 
Erfindung der Tiefgang am Heck des Schiffes an der SteUe, wo sich der Antriebspropeller befindet 

Das in den Fig. 1 und 2 dargestelltc Schiff hat am Heck einen zweifiOgehgen PropeUer 5, dessen Welle 6 im 
Schiff in Hohe der KielUnie 3 oder etwas darQber unbeweglich befestigt ist Die PropeUerwelle 6 ist mit einer 
Antriebsmaschine 7 im Unterteil des Schiffes verbunden. ErfindungsgemiB ist der Durchmesser des Propellers 5 
wesentlich groBer als der Tiefgang des Schiffes am Heck unter BaUast Trotzdem wird durch die niedrige 45 
Anordmrag der PropeUerwelle 6 an der KieUinie 3 des Schiffes vermieden, daB der PropeUer 5 Ober die 
Wasseroberfliche 2 hinausragt und Luft ansaugt, selbst dann nicht, wenn das Schiff nur mil Ballast fahrt 
Natflrlich erstreckt sich der PropeUer 5 wesentlich unter die KieUinie 3 des Schiffes, doch ist dies auf hoher See 
kein NachteU. da hinstchtlich des Tief gangs keine Beschrankungen bestehea 

Damit das Schiff in Hafen, Haf enemfahrten, auf Kan ilea und ihnlichen Wasserwegen mit begrenzter Wasser- so 
tiefe fahren und manSvriert werden kann, kann der zweiflugelige PropeUer 5 in die in Fig. 2 dargesteUte inaktive 
SteUung gebracht und in dieser arretiert werden. In dieser SteUung sind die beiden PropeUerflugel horizontal 
ausgerichtet und befindeo sich in Hdhe der KkUinie 3 oder unmittelbar dartSber.Der PropeUer vergrfiBert daher 
bei Arretierung der inaktiven SteUung nicht den effektiven Hefgang des Schiffes. 

Wenn der groBe Propeller in dieser inaktiven SteUung arretiert ist, kann das Schiff rait Hilfe von Schleppern 55 
manovriert werden, doch wird das Schiff t fur diesen Zweck besser mit einem Hflfsantrieb ausgerfistet Bei der in 
den Fig. 1 und 2 dargestellten AusfOhrungsform besteht der Hilfsantrieb aus einem rotierenden Schubgeber 
(thruster) 8. Es hat sich als wQnschenswert erwiesen, diesen rotierenden Schubgeber so auszub'ilden, daB er in 
den Schiffsrumpf eingezogen werden kann, wenn das Schiff von dem HauptpropeUer 5 angetrieben wird, da 
hierdurch der von dem inaktiven Schubgeber verursachte Widerstand vermieden wird. per Schubgeber 8 kann «o 
aber auch so ausgebildet und angeordnet werden, daB er mit dem HauptpropeUer 5 beim Antrieb des Schiffes 
zusammenwirkt; in diesem FaUe kann der Schubgeber ansteUe eines herkommlichen Ruders zum Steuem des 
Schiffes eingesetzt werden. Der Schubgeber kann beim Antrieb des Schiffes durch den HauptpropeUer 5 auch in 
der Weise als Ruder verwendet werden, daB er als zweiflflgeliger PropeUer mit versteUbaren FlOgeln ausgebildet 
wird, die in eine vertikale SteUung gebracht und in dieser arretiert werden kSnnen, In diesem Fafle kann das u 
Schiff, falls gewOnscht ein Ruder entbehren. AnsteUe des Sehubgebers kann das Schiff auch mit einem sogenann- 
ten Aktivruder ausgerfistet werden; das ist ein Ruder, das rait einem Propeller zusammenwirkt wenn der groBe 
HauptpropeUer 5 sich m inaktiver SteUung befindet Andere Hilf santriebe sind ebenfalls vorstellbar. 
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Der groBe Hauptpropeller 5 kann eutweder unveranderfiche FlQgel oder solche mit vcrsteDbarer Steigung 
haben; im lemgeuanmen Fallc kann er die Form eines sogenaamen Progranunpropellers haben, bei dem die 
Blattsteigung bei jedcr Umdrehung des Propellers vertndert wird, um sie den ver&nderlichen Nacbstrombedin- 
gungen beira Propellerumlauf anzupauen imd dadurch die vom Propeller ausgehenden Schwingungen zu 

s venaindera Falls PropeUerflOgel mh verstellbarer Steigung verwendet werden, konnen die FKlgel vorteilhafter- 
weise zusammenlegbar ausgebtldet sein, so dafi sie zusammengelegt werden konnen, wenn der Propeller sicb in 
der inaktiven Slellung befindet, urn so dea Stromungswiderstand durcb den Propeller zu verringem. 

Bei der in den Fig. I und 2 dargesteBten AusfOhiungsform ist der Propeller 5 als ein zweiflQgeh'ger Propeller 
angeoommen worden, wodurcb rich die Aufgabe, den Propeller in eine inaktive Stellung, in der, wie in Fig. 2 

io dargestellt, ketn Teil des Propellers unter die Kiellinie des Schiffes hinausragt, zu bringen und in dieser zu 
arretieren, vereinfacht wird. Es ist jedoch auch denkbar, einen Propeller mit vier oder sccha Ftflgeln zu verwen- 
den, die in herkommlicher Weise gleichraiflig utn die Drebachse des Propellers angeordnet rind. Urn einen 
derartigen PropeDer in eine inaktive Stelhing, in der kern Teil des Propellers Ober die Kiellinie des Schiff es binaus 
vorsteht zu bringen und darin zu arretieren. kann der Propeller so ausgebildet werden, daB gegebene Fldgelpaa- 

t5 re gegenfiber der Propellernabe urn die Drehacbse des Propellers geschwenkt werden konnen, so daB alk 
Flfigelpaare in eine gemeinaame Ebene gebracht und in dieser Lage arretiert werden konnen. Es ist denkbar, zu 
diesem Zweck die PropellerfhTgei an der Propeflemabe rait Hilf e scharnierartiger Elernente zu bef estigen, so daB 
die PropellerflQgel in eine zur Drebachse des Propellers im wesentbcfaen parallele Stellung gebracht werden 
kOnnen, wenn der Propeller die inaktive Stellung emnimmt 

20 Damit die Propellerwelle 6 so nahe wie mogfich an der Kiellinie 3 des Schiff es gelagert werden kann. kann ein 
Getriebe 9 zwischen Propellerwelle 6 und Antrtebsraaschine 7 angeordnet werden. Die Propellerwelle 6 kann 
aber auch in dem Schiff 1 so montiert werden, daB sie sicb rflckwirts schrtg naeh unten erstreckt so daB die 
Nabe des Propellers 5 in H6he oder nahezu in H&he der Kiellinie 3 des Schiff es angeordnet ist, wlhrend die 
Antriebsmaschine 7 im Unterschiff h&her aufgestellt ist, was im Hinblick auf die Abmessungen der Maschine 

25 vorteilhaftist 

Wie erstchtlich, kann bei der Ausfflhrungsform nach den Fig. 1 und 2 der Durchmesser des Propellers 5 
theoretisch bflchstens das Zweifacbe der Tauchtiefe des Schiff es betragen, da sonst der Propeller fiber die 
Wasseroberfliche binausragen wfirde. Eine weitere VergroBerung des Propellerdurcbmessers ist jedoch mftg- 
lich, wenn die Propellerwelle so angeordnet wind, daB sie zwischen einer unteren ArbeitssteOung, in der die 

3o PropeOernabe sich unterhalb der Kiellinie des Schiffes befindet, und einer oberen inaktiven Stellung, in der die 
Propelkmabe oberhalb der Kiellinie des Schiffes angeordnet ist, gehoben und gesenkt werden kann. Die Fig. 3 
und 4 veranschaulichen ein Beispiel einer solchen Ausfuhrungsform der Erfradung. 

Wie die Fig. 1 und 2 zeigen die Fig. 3 und 4 ein Schiff 1 mit einer Wasserhnie 2, einer Kiellinie 3, einera groBen 
Hauptpropeller 3 mit zugeboriger Propellerwelle 6 und Antriebsmotor 7 sowie einer Hilfsantriebsmaschine in 

35 Form eines rotierenden Schubgebers 8. Bei der AusfOhrungsform nacb den Fig. 3 und 4 sind jedoch die 
Propellerwelle 6 und der gesamte Motor 7 in einer wasserdichten, kastenfonnigen Wanne 10 untergebracbt die 
im Rumpf des Schiffes 1 schwenkbar urn eine Achse 11 montiert ist, die sich im wesentlichen redbtwinklig zur 
Ungsrichtung des Schiffes erstreckt, so daB die gesamte Wanne 10 zwischen der dargestellten abwaru geneig- 
ten aktiven Stellung, in der sich die Nabe des Propellers 5 weseoth'ch unterhalb der Kiellinie 3 des Schiffes 

40 befindet, und einer hochgeschwenkten inaktiven Stellung. in der die Nabe des Propellers 5 oberhalb der Kiellinie 
3 angeordnet ist, verschwenkt werden kann In der hochgeschwenkten Stellung der Wanne 10 kann daher der 
Propeller 5, wie vorstehend beschrieben, in eine Stellung gebracht und in dieser arretiert werden, in der kein Teil 
des Propellers fiber die Kiellinie 3 binaus vorsteht 
Zugang zu dem Maschinenraum in der Wanne 10 kann durch den Schwenkzapfen 11 vorgesehen werden, der 

« die Form von Rohren groBer Durchmesser hat Die erforderhchen Rohre fQr die Brennstoff zufuhr, die Ableitung 
der Auspuffgase usw. kOnnen ebenfalls durch die Schwenkzapfen geftthrt werden. Der Antriebsmotor 7 kann 
aber auch fest im Rumpf des Schiffes 1 montiert sein, und nur die Propellerwelle 6 und der Propeller 5 sind auf- 
und abschwenkbar bef estigt, wobei die Propellerwelle 6 durch eine Kupplung mh dem Motor 7 verbunden ist 
An Hand zweier Beispiele, die sich auf bereits gebaute Schiff e, nimlich einen StOckgutfrachter mit 15 000 1 

so WasserverdrSngung und einen Massengutfrachter mit 140 000 1 Wasserverdrtngung, beziehen, werden die 
Vorteile in betriebswinschaftlicher Hinsicht bei einer Anwendung der Erfindung veranscbaulicht 



Beispiel 1 



StOckgutfrachter von 15 000 1 Wasserverdrtngung (Winter-Klasse) 



Daten des Schiffes 



60 



Unge 
Breite 
Tiefgang 



157,7 ra 
25,7 m 
75 m 



Geschwindigkeit 
Propellerschub 



41,5 km/h (22.4 Knoten) 
l,15MN(117t) 
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Antriebsdaten 



EttragroBer 

Propeller 

geraaBder 



Durchmesser(m) 
AnzahlderFlugel 
Verhiltnis der FlQgelflache 
PropellerdrehzaU (U/min) 
Naehstromfaktor 
Propcllerwirkungsgrad 
Saugfaktor 
Rumpfeffektivitat 
Relative Effektivitat 
Gesamtwirkungsgrad 
KraftbedarffkW) 
Brennstoff verbrauch (l/a) 



056 
114 
0^4 
0,67 
O20 
\fl& 

\m 

0.71 
15100 
20700 



14,5 
2 

0^0-030 
24 

0J05 

049 

0,04 

1,01 

UN 

090 
11950 
16400 



Ww erskhtlich, kann man durch Anweodung der Erfindung bei dcm v< 
Schiff cine Brennstoff ersparnis von 4300 t/Jahr errielen; das entspricht einer Kostenerspamis von etwa 2.1 Mil- 
lionen Mark pro Jahr. 



Beispiei2 

Massengutfrachler von 140 000 1 Wasserverdrtngung mit grottem, 
Datendes Setoff es 
260m 



fwidem Propeller (NKK) 



Unge 

Brette 43 m 

Tiefgaog, voll beladen 17,2 m 

Ttef gang, Ballast 1 03 m 

Geschwmdigkeit 27,0 Wh (143 Knotcn) 

2£MN(240t) 



Durchmesser(m) 
Anzahl der Propellerflflgel 
Verhaltais der PropeUerflugel 
PropeUerdrehzahl (U/min) 
Naehstromfaktor 
Propcllerwirkungsgrad 
Saugfaktor 
Rumpfeffektivitat 
Relative Effektivitat 
Gesamtwirkungsgrad 
Kraftbedarf(kW) 
Brennstoffverbrauch (t/a) 



9,0 
4 

036 
64 
036 
039 
018 
128 
1.0 
0,76 
12290 
16800 



0,10-020 
18 

0.09 

035 

0045 

1# 

1.0 

039 
10 450 
14 300 



Durch Anweadung der Erfindung bei diesem Schiff wird etoe Brennstoffersparnis von etwa 2500 t/Jahr erzielt; 
das entspricht einer Kostenerspamis von etwa 125 Millionen Mark pro Jahr. 

Aus den beiden vorstehend beschriebenen Beispiden ist enrichtiich, dafl mit Hilfe der Erfindung der Wir- 
kungsgrad in der GroBenordmmg von 1 5 bis 20% verbessert werdeo kann, indem ein Propeller verwendet wird, as 
desscn Durchmesser 2 bis 23mal groBer th derjenige btsher verwendcter Propeller ist Wirtschaftlich bedeutet 
dies eine Kostenerspamis von 1 3 bis 2 Milbonen Mark pro Jahr. I 

Vorstehend ist die Erfindung am Beispiel ernes Schiffes mh nor einem am Heck angeordneten Propeller 
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beschrieben worden. Es versteht sich jedoch, dafl die Erfmdung audi bei Schiffcn mil raehrereo Propellern, 
beispielsweise zwei nebeneinander angeordneten Propellers oder zwei koaxial angeordneten, gegenllufigen 
Propellern, augeweadet werdeo kann. 

Paten tansprflche 

1. Schiff rah mindestens einem am Heck angeordneten PropeDer, der rah einem Antriebsmotor an Bord des 
Schiffes gekoppelt 1st, dadurch gekennzeichnet, dafl der Propeller (S) einen Durchmesser hat, der wesent- 
iich grofler als der Tiefgang des Schiffes am Heck (inter Ballast ist, und dafl der Propeller (S) is eine inaktrve 
Stellung, in der kein Teil des Propellers wesentlich Ober die Kiellinie (3) des Schiffes vorsteht gebracht und 
in dieser arretiert werden kann. 

2 Schiff nach Anspruch I, dadurch gekennzeichnet dafl der Propeller (5) einen Durchmesser hat, der 
mindestens 1,2, vorzugrweise mind es tens l^ntaJ grflfler als der Tiefgang des Schiffes am Heck unter Ballast 

ist 

1 Schiff nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dafi der Propeller (S) ein zweiflugehger Propeller 
ist, dessen FlQgel sich in der inaktiven Stellung in einer horizorrtalen Ebene erstrecken. 

4. Schiff nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dafl die PropeUerflOgel in der inaktiven Stellung des 
Propellers versteDbar sind, to dafl der Propeller in dieser Stellung weniger Widerstand bietet 

5. Schiff nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dafi der Propeller (S) mehr ah zwei FlQgel hat, die 
im aktJven Betriebszustand des Propellers in glekfaera Abstand urn seine Drefaachse angeordnet sind, in der 
inaktiven Stellung des Propellers aber zusamraengelcgt werden konnen und sich dann in einer gemeinsa- 
men horizontaleo Ebene erstrecken. 

6. Schiff nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dafi der Propeller (5) mehr als zwei Flugel hat, die 
1m aktiven Betriebszustand des Propellers in gleichera Abstand urn seine Drehachse angeordnet sind, in der 
inaktiven Stellung des Propellers aber zusaramengefahet werden konnen und dann eine Stellung im wesent- 
uchea parallel zur Drehachse des Propellers einnehmen. 

7. Schiff nach einem der Ansprflche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dafi die Propetlerwelle (6) statjonar in 
dem Schiff mono'ert und die PropeUernabc nahe der Kiellinie (3) des Schiffes angeordnet ist 

8. Schiff nach einem der Ansprflche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet. dafl die Propellerwelle zwischen einer 
uateren Arbeitsstellung, in der die Propellenube uoterhalb der Kiellinie (3) des Schiffes angeordnet ist, und 
einer oberen inaktiven Stellung, in der die Propeuernabe oberhalb der Kiellinie (3) angeordnet ist, gehoben 
und gesenkt werden kann. 

9. Schiff nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dafl die PropellerweUe (6) in einer Wanne (10) gelagert 
ist, die im Unterschiff schwenkbar ura eine horizontal Achse (11) montiert ist, die sich durch den vorderen 
Teil der Wanne (10) und im wesentlichen rechtwinklig zur Lfoigsrichtung des Schiffes (1 ) erstreckt 

10. Schiff nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dafl die Wanne (10) die Form eines wasserdichten 
Gehiuses hat, in dem auch der Antriebsmotor (7) untergebracht ist 

It. Schiff nach einem der Ansprflche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet dafl es mlt einem Hilfsantrieb, 
beispielsweise in Form eines sogenannten rotierenden Schubgebers (thruster) (8) oder eines Aktivruders, 
zum Antrieb und Steuem des Schiffes in aktiver Stellung des Antriebspropellers (5) ausgerflstet ist 
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